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1.  Introducción 
 
El	 tramo	 objeto	 de	 estudio	 forma	 parte	 de	 la	 carretera	 CV	 –	 500,	 la	 cual	 es	 una	 carretera	
secundaria	de	la	Comunidad	Valenciana,	que	pertenece	a	la	provincia	de	Valencia	y		comunica	
la	ciudad	de	Valencia	con	la	población	de	Sueca,	pasando	por	El	Saler,	una	pedanía	de	Valencia.	
A	pesar	 de	que	 los	 primeros	 6	km	de	 su	 trazado	 se	desdoblaron,	 su	 trazado	 completo	 es	 de	






rurales,	 carreteras,	 apartaderos	 y	 accesos	 a	 negocios,	 campos	 de	 agricultura	 o	 propiedades,	
sumando	un	total	de	34	intersecciones.	Así	como	también	dos	obras	de	paso.		
	




ambos	 carriles	 de	 incorporación	 para	 proseguir	 su	 marcha,	 ocasionando	 en	 determinadas	
situaciones	 conflictos	 de	 tráfico	 que	 desembocan	 en	 accidentes.	 A	 partir	 de	 ese	 punto,	 los	
arcenes	 tienen	 una	 anchura	 considerable	 por	 el	 cual	 los	 ciclistas	 pueden	 circular	 en	
condiciones	de	seguridad.	
	
Respecto	 a	 la	 accidentalidad	 ciclista	 se	 puede	 decir	 que	 en	 los	 últimos	 años	 ha	 aumentado,	
posiblemente	 por	 el	 aumento	 de	 tráfico	 de	 bicicletas,	 sin	 embargo	 la	 gravedad	 de	 estos	
accidentes	ha	disminuido	gracias	a	las	mejoras	en	la	seguridad	vial.	
	






En	base	al	 aforo	 realizado	 in	 situ	y	a	 los	datos	de	accidentalidad	 recopilados	 tras	 realizar	un	
estudio	de	un	período	de	tiempo	de	7	años,	se	ha	identificado	ciertos	puntos	de	conflicto	entre	
el	tráfico	motorizado	circulante	y	los	peatones.	En	el	tramo	objeto	de	estudio,	en	este	período	
de	 tiempo,	 se	han	producido	accidentes	que	han	dejado	victimas	mortales	 y	heridos	graves,	
además	de	un	gran	número	de	 conflictos,	que	 	podrían	 ser	un	 indicador	para	una	actuación	
inmediata.	
	
Debido	 al	 gran	 número	 de	 intersecciones,	 la	 circulación	 ciclista	 por	 el	 arcén,	 la	 elevada	
intensidad	 media	 diaria	 de	 vehículos	 a	 motor	 de	 la	 carretera,	 la	 existencia	 de	 puntos	
conflictivos	 de	 peatones,	 la	 concurrencia	 de	 diferentes	 usos	 (deportistas,	 etc.),	 existe	 una	
acentuada	peligrosidad,	tanto	para	el	ciclista	como	el	peatonal	en	la	carretera	CV-500.	
Inicialmente	 se	 ha	 efectuado	 una	 recopilación	 de	 los	 aspectos	 constructivos	 y	 de	 diseño	 de	
















exhausto	de	 la	 seguridad	vial	en	el	 tramo	de	8,5	km	perteneciente	a	 la	carretera	CV-500	del	
que	trata	el	trabajo.	
	
En	 primer	 lugar	 se	 ha	 introducido	 la	 situación	 de	 La	 vía	 y	 los	 usuarios	 vulnerables	 que	
transitan	por	ella,	exponiendo	antecedentes	y	características	de	la	misma.	
	
Más	adelante	 se	ha	 realizado	 la	Caracterización	geométrica,	 en	 la	 cual	 se	 incluye	el	 trazado	
tanto	en	planta	como	alzado	del	tramo	en	cuestión.	
	





Al	 tratarse	de	un	estudio	de	 la	seguridad	vial	de	 los	usuarios	vulnerables,	en	el	apartado	del	
Análisis	de	los	conflictos	de	tráfico	se	abordan	los	problemas	que	pueden	surgir	a	la	hora	de	la	
interacción	 de	 los	 usuarios	 durante	 la	 circulación.	 Para	 ellos	 se	 han	 analizado	 grabaciones	




en	 el	 Diagnóstico	 de	 la	 Seguridad	 Vial	 se	 detalla	 el	 resultado	 del	 estudio	 describiendo	 las	
posibles	deficiencias	del	 trazado	del	 tramo	y	de	sus	condiciones	para	garantizar	 la	 seguridad	
vial.	
	





que	 se	 han	 efectuado	 para	mejorar	 la	 seguridad	 vial	 de	 la	 carretera	 CV	 –	 500.	 Además,	 se	


















2.   La vía y sus usuarios vulnerables 
2.1.  Antecedentes 
 
Las	 ciudades	 son	el	 emplazamiento	adecuado	para	 la	evolución	económica,	 social	 y	 cultural.	
Esto	se	debe	a	la	cantidad	de	encuentros	y	de	intercambios	que	se	producen,	lo	cual	resulta	de	
la	 combinación	 de	 la	 accesibilidad,	 la	 densidad	 de	 actividades	 en	 el	 territorio	 y	 la	
concentración	de	las	mismas.	
	
La	 mayoría	 de	 ciudades,	 sobretodo	 europeas,	 tienen	 una	 preocupación	 compartida	 por	 la	
movilidad	sostenible,	que	pretende	fomentar	la	importancia	que	posee	adoptar	medidas	para		




La	 ciudad	 de	 Valencia	 cuenta	 con	 unas	 características	 del	 territorio	muy	 optimistas,	 ya	 que	
dispone	 de	 una	 gran	 cantidad	 de	 usos	 y	 funciones	 de	 dicho	 territorio,	 repartidos	
uniformemente,	 con	 un	 ordenamiento	 característico	 de	 ciudad	 del	 mediterráneo,	 lo	 cual	







a	 la	 Generalitat,	 de	 acuerdo	 con	 el	 Estatut	 d’Autonomia	 de	 la	 Comunitat	 Valenciana,	 en	
materia	 de	 movilidad.	 Uno	 de	 los	 principios	 más	 relevantes	 de	 dicha	 ley	 es	 “Establecer	 los	
criterios	generales	destinados	a	promover	la	movilidad	en	el	marco	del	mayor	respeto	posible	
por	 la	 seguridad”	 y	 que	 “Las	 administraciones	 públicas	 orientarán	 el	 incremento	 de	 la	
movilidad	de	manera	que	se	cumpla	la	mejora	constante	de	niveles	de	seguridad”.	
	
En	 este	 contexto	 de	 movilidad	 sostenible,	 cabe	 destacar	 la	 tendencia	 que	 la	 sociedad	 ha	
seguido	 en	 los	 últimos	 años	 a	 enfocar	 la	 movilidad	 hacia	 los	 vehículos	 privados.	 La	
infraestructura	 que	 el	 ciudadano	 se	 encuentra	 es	 deficiente	 en	 cuanto	 al	 uso	 del	
desplazamiento	a	pie,	lo	cual	se	ve	reflejado	al	encontrarse	con	carreteras	que	incluso	impiden	
el	paso	de	 los	peatones	hasta	el	punto	de	haberse	creado	carreteras	que	cortan	poblaciones	




La	 utilización	 de	 la	 bicicleta,	 concebido	 como	 un	 uso	 tanto	 recreativo	 como	 modo	 de	
transporte,	 ha	 dado	 un	 salto	 de	 calidad	 y	 de	 cantidad	 en	 	 la	 última	 década.	 En	 2008	 se	
comenzó	a	ejecutar	numerosos	carriles	bici	para	fomentar	el	empleo	de	la	bicicleta	para	dotar	


















































































3) Aceras	 –	 bici:	 “Vía	 ciclista	 dispuesta	 sobre	 el	 espacio	 de	 la	 acera	 peatonal.	 El	 tránsito	
ciclista	 puede	 disponerse	 en	 coexistencia	 con	 el	 tránsito	 peatonal,	 con	 señalización	 de	
indicación	 de	 ambos	 modos,	 o	 estar	 claramente	 diferenciado	 de	 éste	 mediante	





































































































































usuario	para	el	que	 se	diseña	 la	 vía.	 Es	necesario	 relacionar	el	 tipo	de	vía	 con	 las	diferentes	
modalidades	de	desplazamiento	que	 se	 van	a	 llevar	a	 cabo,	puesto	que	 las	necesidades	que	




































Según	 la	 DGT,	 entre	 la	 década	 entre	 2007	 y	 2016,	 los	 peatones	 representan	 el	 25	%	 de	 los	
accidentes	 con	 usuarios	 vulnerables	 implicados.	 Esto	 se	 debe	 a	 que	 los	 motoristas	 tienen	
mayor	presencia	en	vías	interurbanas	y	una	velocidad	mayor.	
	













poblado,	 cuando	 existan	 condiciones	 que	 disminuyan	 sensiblemente	 la	 visibilidad,	 los	













2.3.1.  Usuarios vulnerables en el  tramo de la  CV – 500 
	




§ Cicloturistas	 de	 medio	 o	 largo	 recorrido:	 menos	 frecuentes	 pero	 se	 ha	 detectado	
presencia	de	éstos	en	la	vía.	
§ Deportivo	 de	 carretera:	 realizan	 una	 actividad	 deportiva	 utilizando	 carreteras	











De	 la	 misma	 manera,	 para	 el	 ciclista	 deportivo	 de	 carretera,	 el	 arcén	 –	 bici	 presente	 en	 la	
mayoría	del	tramo	es	admisible.	A	pesar	que	de	la	vía	ciclista	del	tipo	pista	–	bici	que	el	ciclista	
deportivo	 de	 carretera	 se	 encuentra	 es	 admisible	 si	 tiene	 dimensiones	 suficientes	 para	
adelantamiento,	se	ha	observado	que	la	mayor	parte	de	estos	ciclistas	prefieren	circular	por	la	





Para	 el	 caso	 de	 los	 peatones,	 se	 ha	 observado	 que	 el	 tráfico	 de	 éstos	 por	 el	 arcén	 es	
prácticamente	 nulo,	 sobretodo	 en	 época	 invernal.	 Aunque	 resulta	 oportuno	 destacar	 la	
existencia	de	puntos	conflictivos	en	los	que	la	seguridad	del	peatón	se	ve	vulnerada.	En	estos	

















Ambos	 puntos	 de	 conflictos	 serán	 analizados	 posteriormente	 en	 el	 apartado	 de	 Estudio	 de	
circulación	de	los	peatones.	
2.4.  Diseño de la  v ía  c ic l ista  






Se	 ha	 de	 tener	 en	 cuenta	 el	 espacio	 necesario	 para	 los	 adelantamientos,	 los	 cruces,	 la	





mínimo	 una	 sección	 pavimentada	 de	 1,20	 m,	 ya	 que	 se	 considera	 que	 es	 una	 anchura	
suficiente	 para	 aportar	 comodidad	 y	 seguridad	 en	 flujos	 poco	 elevados.	 Para	 facilitar	 la	



























es	 de	 1,50	 m	 guardando	 un	 resguardo	 entre	 arcén,	 y	 los	 quitamientos	 o	 elementos	 de	
señalización	y	protección	de	la	calzada	de	0,20	m.	Las	marcas	viales	de	separación	a	disponer	
deben	ser	de	0,30	m.	




en	 las	 zonas	 con	 quitamiedos	 el	 resguardo	 cumple	 los	 valores	 indicados	 anteriormente.	
Además,	el	 tramo	está	 limitado	a	60	km/h	contando	con	diferentes	medidas	para	garantizar	
esta	velocidad	máxima	como	señalización,	radares,	etc.	





















§ Superficie	 suficiente	 para	 que	 los	 usuarios	 puedan	 detectar	 los	 otros	 vehículos	 o	
peatones	que	acceden	a	la	intersección	y	reaccionar	en	caso	necesario.	
§ Reglas	de	prioridad	y	señalización	claras	y	limitadas	a	lo	necesarios	para	evitar	titubeos.	
§ Deben	 compatibilizar	 las	 diferentes	 velocidades	 de	 los	 usuarios	 que	 se	 encuentren.	






Se	 ha	 de	 tener	 en	 cuenta	 que	 estas	 recomendaciones	 enfocadas	 en	 los	 ciclistas	 deben	
contrastarse	 con	 	 las	 condiciones	 existentes	 y	 las	 indicaciones	 para	 ciclistas	 y	 vehículos	
motorizados,	y	así	diseñar	una	intersección	adecuada	para	cada	tipo	de	usuario.	
	
Un	 aspecto	 fundamental	 en	 el	 diseño	 de	 intersecciones	 es	 el	 tratamiento	 de	 las	


















2.4.2.1.  Intersecciones en “T” 
	
En	 este	 tipo	de	 intersecciones,	 una	 calle	 secundaria	 desemboca	perpendicularmente	 en	una	
calle	 principal	 y	 la	 prioridad	 es	 de	 los	 vehículos	 circulantes	 por	 la	 principal.	 El	 principal	
problema	que	aborda	este	tipo	de	 intersecciones	es	el	giro	hacia	 la	derecha	de	 los	vehículos	



















Otra	 solución	muy	 habitual	 es	modificar	 el	 carril	 bici	 respecto	 de	 la	 esquina,	 acercándolo	 o	
retrasándolo,	 consiguiendo	 un	 espacio	 adicional	 para	 que	 los	 vehículos	 que	 vayan	 a	 estar	





Por	 último,	 en	 la	 intersección	 en	 “T”	 con	 modalidad	 de	 cruce	 trenzado,	 se	 crea	 un	 carril	
especial	para	que	los	vehículos	motorizados	giren	a	la	derecha	que	se	dispone	trenzado	con	el	
carril	 bici	 existente.	 Los	 requisitos	 de	 esta	 solución	 son	 que	 el	 tramo	 de	 trenzado	 no	 debe	














2.4.2.2.  Glorietas 
 




















Glorieta	 con	 carril	 bici	 adyacente:	 Esta	modalidad	 sirve	 para	 dar	 continuidad	 a	 un	 carril	 bici	
adyacente	 a	 alguna	 de	 las	 vías	 que	 acceden	 a	 la	 glorieta.	 Recomendada	 una	 intensidad	 de	












Glorieta	 sin	 dotación	específica	para	bicicletas:	 En	 esta	 alternativa	no	deben	existir	 un	 carril	
bici	que	atraviese	la	glorieta.	La	intensidad	media	diaria	debe	ser	menor	de	8.000	vehículo/día.	
Es	 conveniente	 disminuir	 la	 anchura	 del	 carril	 a	 un	máximo	 de	 5	m	 para	 intentar	 igualar	 la	
velocidad	de	 los	vehículos	motorizados	a	 la	de	 los	ciclistas	y	evitar	 los	adelantamientos	en	el	





2.4.3.  Señal ización en vías c ic l istas interurbanas 
 





arcén	–	bici	 e	 integradas.	Las	primeras	discurren	por	 separados	de	 la	 carretera	y	dispone	de	
plataforma	 exclusiva,	 las	 adosadas	 o	 arcén	 –	 bici	 discurren	 junto	 a	 las	 vías	 o	 sobre	 su	
plataforma	y	deben	estar	separadas	por	marcas	viales	sonoras,	algún	tipo	de	bordillo	o	incluso	





























Cuando	 el	 pavimento	 lo	 permita,	 se	 utilizarán	marcas	 viales	 con	 el	 icono	 de	 ciclo	 –	 ruta,	 se	
indicara	la	direccionalidad	del	carril	mediante	flechas	y	también	se	delimitará	la	calzada.	Para	
indicar	 la	 continuidad	 de	 la	 vía	 ciclista,	 se	 puede	 hacer	 mediante	 la	 coloración	 con	 slurry,	





















































































A	 continuación	 se	 va	 a	 comentar	 el	 estado	de	 alineaciones	 en	planta	 que	 se	 ha	 obtenido	 al	
restituir	 la	carretera	y,	para	ello,	 se	ha	dividido	el	 tramo	completo	en	4	subtramos	 limitados	












Como	 se	 observa	 en	 la	 tabla	 4,	 el	 primer	 subtramo	 tiene	 una	 longitud	 de	 1,6	 km	



































En	 los	 planos	 incluidos	 en	 el	 Anejo	 Nº1:	 PLANOS,	 se	 pueden	 apreciar	 al	 completo	 las	
características	 geométricas	 del	 tramo	 de	 la	 carretera	 CV	 -	 500.	 Y	 en	 el	 Anejo	 .Estado	
alineaciones	en	planta,	se	ha	incluido	todos	los	datos	correspondientes	al	trazado	en	planta.	
3.2.  Trazado en alzado 
 
Para	representar	el	trazado	en	alzado	se	ha	empleado	el	programa	“Civil	3D”	en	el	cual	se	ha	
proyectado	 en	 un	 perfil	 longitudinal	 la	 representación	 gráfica	 del	 corte	 que	 produce	 en	 el	
terreno	 el	 plano	 vertical	 que	 contiene	 el	 eje	 de	 la	 carretera.	 En	 este	perfil	se	 relaciona	
altimétricamente	la	rasante	que	se	quiere	conseguir	con	la	traza	o	línea	real	del	terreno.	
Para	obtener	el	perfil	 longitudinal	 se	ha	 seguido	un	proceso	a	partir	de	una	nube	de	puntos	































En	 la	 tabla	10	 se	muestran	 las	 alineaciones	del	 ST3	en	alzado,	 cuenta	 con	2	 km	de	 longitud	












Cabe	 mencionar	 que	 en	 toda	 la	 longitud	 del	 tramo,	 la	 variación	 de	 la	 elevación	 es	 poco	
notable,	empieza	en	1,5	m,	alcanzando	poco	más	de	3,5	m,	para	luego	descender	hasta	los	2,5	
m	 en	 el	 final.	 Por	 lo	 tanto,	 se	 podría	 decir	 que	 el	 tramo	 es	 prácticamente	 llano.	 Además,	
destaca	lo	pequeñas	que	son	las	pendientes	en	todo	el	recorrido.	
	










4.  Estudio de tráfico motorizado 
 
Un	 estudio	 de	 tráfico	 es	 un	 instrumento	 de	 gran	 importancia	 para	 el	 conocimiento	 del	
comportamiento	del	tráfico	en	el	ámbito	ingenieril.	Es	preciso	conocer	la	manera	de	funcionar	
del	 tráfico	 rodado	en	 las	 infraestructuras	viarias	y,	para	ello,	 se	han	de	analizar	una	serie	de	
variables	 que	 definen	 el	 comportamiento	 de	 la	 circulación.	 Estas	 variables	 son	 diversas,	 es	






Para	 poder	 analizar	 el	 comportamiento	 de	 los	 vehículos	 sobre	 una	 red	 viaria,	 se	 deben	 de	
ejecutar	 una	 serie	 de	 aforos	 para	 recoger	 los	 datos	 necesarios.	 En	 este	 trabajo	 se	 han	
empleado	 datos	 de	 aforo	 actuales	 e	 históricos	 realizados	 por	 la	Consellería	 de	 la	 Comunitat	
Valenciana	y	aforos	propios	mediante	grabaciones	y	tomas	de	datos.	
4.1.  T ipología y  usos del  suelo 
 
En	primer	lugar,	se	va	a	realizar	una	caracterización	de	los	usos	del	suelo	del	tramo	objeto	de	
estudio	 integrado	 en	 la	 CV	 –	 500.	 Para	 ello	 se	 ha	 recurrido	 a	 las	 bases	 de	 datos	 de	
infraestructura	verde	según	el	CORINE	2019	de	la	Consellería	de	la	Comunitat	Valenciana.	En	la	




















Asimismo,	 toda	 la	 zona	 cerca	 de	 la	 Albufera	 de	 Valencia	 está	 considerada	 Zona	 de	 Especial	
Protección	para	las	Aves	(ZEPA)	y	Lugar	de	Interés	Comunitario	(LIC).	
	
Por	 otro	 lado,	 también	 cabe	 mencionar	 la	 clasificación	 que	 realiza	 la	 GVA	 según	 el	















4.2.  Intensidades 
 




























En	primer	 lugar	se	va	a	expresar	en	tabla	13	 la	 intensidad	media	diaria	recogida	en	el	último	
año	2018,	además	del	porcentaje	de	pesados	existente.		
	
Subtramo	 Año	 IMD	(veh/día)	 %	PESADOS	
500015	 2018	 16.481	 2,2%	




el	 primero	 es	 que	 la	 zona	 con	mayor	 interés,	 por	 estar	 el	 embarcadero	 de	 la	Albufera,	 está	
situado	en	el	primer	subtramo.	Y	el	segundo	es	que	parte	del	tráfico	que	circula	por	el	primer	














Para	poder	percibir	con	mayor	claridad	 la	evolución	de	 la	 intensidad	media	diaria	en	 todo	el	



























Las	 figura	31	y	 figura	32	 representadas	anteriormente	muestran	el	 IMDp	y	el	porcentaje	de	
vehículos	 pesados	 de	 todo	 el	 tramo	 comprendido	 entre	 los	 PK	 6+500	 y	 15+000.	 Para	 el	
subtramo	500015,	se	puede	exponer	que	 la	 intensidad	media	diaria	de	tráfico	pesado	ha	 ido	
aumentando	gradualmente,	a	excepción	de	un	pico	de	intensidad	en	el	año	2016.	En	cambio,	
del	 subtramo	500020	se	puede	decir	que	 la	 IMDp	no	ha	 seguido	un	orden	gradual,	pasando	
por	picos	altos	y	bajos	hasta	establecerse	prácticamente	igual	que	el	primer	año	de	estudio.	
En	cuanto	al	porcentaje	de	vehículos	pesados,	a	pesar	de	que	ambos	subtramos	manifiestan	











En	el	 gráfico	 siguiente	 (figura	33),	 se	ha	 representado	 la	 IMD	según	el	 tipo	de	día	de	aforo,	
diferenciando	entre	día	laborable,	día	Sábado	y	día	Domingo.	Es	obvio	que	los	día	con	mayor	
intensidad	 en	 ambos	 subtramos	 es	 el	 fin	 de	 semana,	 sobretodo	 el	 Domingo.	 Esto	 puede	



































4.3.  Velocidades 
Desde	el	punto	de	vista	de	caracterización	del	tráfico,	es	interesante	representar	la	velocidad	
como	 variable	 de	 la	 tasa	 de	 movimiento,	 definida	 como	 distancia	 recorrida	 por	 unidad	 de	
tiempo.	En	primer	lugar,	se	van	a	definir	conceptos	más	precisos	de	velocidad:	
	






















En	cuanto	a	 la	velocidad	máxima	permitida,	 se	ha	observado	que	 la	 carretera	CV	–	500	está	





podido	 comprobar	 en	 primera	 persona	 que	 la	 circulación	 a	 esta	 velocidad	 permite	 que	 el	























§ 𝑉!":	 es	 la	 velocidad	 que	 no	 es	 superada	 por	 el	 85%	 de	 los	 vehículos.	 En	 este	 tipo	 de	
estudios	es,	habitualmente,	 la	velocidad	con	 la	que	suele	 trabajarse,	 tomándose	como	
referencia.	
§ 𝑉!!:	 velocidad	 que	 no	 es	 superada	 por	 el	 99%	 de	 los	 vehículos,	 la	 cual	 se	 interpreta	
como	la	velocidad	máxima	que	normalmente	se	registra	en	el	tramo.	
	
Dado	 que	 el	 objetivo	 del	 trabajo	 es	 estudiar	 la	 interacción	 entre	 vehículos	 motorizados	 y	




Valenciana	 en	 la	 campaña	 de	 2018,	 que	 dividen	 el	 tramo	 en	 dos	 subtramos	 como	 se	 ha	
realizado	 en	 el	 apartao	 de	 intensidades.	 Además,	 se	 va	 a	 hacer	 una	 diferenciación	 entre	















	 𝑽𝟓𝟎	 𝑽𝟖𝟓	 𝑽𝟗𝟗	
	 Total	 Ligeros	 Pesados	 Total	 Ligeros	 Pesados	 Total	 Ligeros	 Pesados	
500015	 57	 57	 55	 67	 67	 64	 88	 88	 79	
500020	 59	 59	 58	 68	 68	 70	 92	 92	 91	
Tabla	16.	Percentiles	velocidad.	(Fuente:	GVA)	







§ Para	el	 subtramo	500015	 se	 tiene	que	el	85%	de	 los	 vehículos	 circula	a	una	 velocidad	




15%	de	 los	 vehículos	 supere	 el	 límite	 de	 velocidad	 puede	 estar	 provocado	 por	 ser	 un	
tramo	 interurbano	 con	 2	 kilómetros	 de	 curvas	 de	 muy	 baja	 deflexión,	 es	 decir,	
prácticamente	recto.		
Este	exceso	de	velocidad,	añadido	a	 la	presencia	de	glorietas	e	 intersecciones,	además	





nada	más	 empezar	 este	 subtramo,	 en	 el	 PK	 11+300,	 situado	 en	 una	 intersección	 que	
recientemente	ha	sido	modificada	y	se	ha	implantado	una	glorieta.	
Esta	 nueva	 glorieta	 tendrá	 efecto	 en	 la	 velocidad	 de	 circulación	 debido	 a	 que	 los	
usuarios	saldrán	de	la	intersección	con	una	velocidad	menor.	Sin	embargo,	al	 igual	que	
en	 el	 primer	 subtramo,	 se	 trata	 de	 una	 carretera	 fuera	 de	 poblado	 sin	 curvas	
pronunciadas	 y,	 aunque	 no	 es	 tan	 recto	 como	 el	 anterior,	 esto	 provoca	 que	 los	

















los	 PK	 11+000	 y	 14+000	 a	 la	 altura	 de	 Les	 Gavines	 y	 El	 Perellonet.	 Esta	 nueva	 instalación	
responde	a	una	petición	de	la	Conselleria	de	Obras	Públicas,	que	atendía	así	el	requerimiento	
del	 Ayuntamiento	 de	 Valencia	 para	 pacificar	 el	 tráfico	 en	 esta	 carretera	 tras	 las	quejas	
vecinales	por	el	exceso	de	velocidad	de	 los	 coches	y	para	 reducir	el	número	de	accidentes	y	






















Por	 último,	 cabe	 destacar	 que	 la	 línea	 que	 separa	 ambos	 sentidos	 de	 circulación	 tiene	 un	
trazado	 continuo	 para	 evitar	 que	 los	 vehículos	 realicen	 adelantamientos	 y	 propicien	
situaciones	de	peligro.	






conteo	 de	 vehículos	 que	 cubran	 dicho	 tramo.	 Sin	 embargo,	 podemos	 calcular	 la	 densidad	
conociendo	 la	 velocidad	media	de	 recorrido	 y	 la	 intensidad	media	horaria	de	 circulación.	 En	
este	trabajo,	al	carecer	de	datos	de	velocidad	media	de	recorrido	e	intensidad	media	horaria,	
se	ha	empleado	la	velocidad	de	recorrido	obtenida	de	realizar	el	trayecto	personalmente	y	se	
ha	calculado	 la	 intensidad	media	horaria	a	partir	de	 los	datos	recogidos	de	 intensidad	media	
diaria,	dividiéndola	en	24	horas.	
	
Teniendo	en	cuenta	que	 la	velocidad	de	recorrido	obtenida	es	de	53,85	km/h	y	 la	 intensidad	





tomando	 como	 longitud	 media	 del	 vehículo	 en	 Europa	 es	 de	 4,5	 m	 aproximadamente,	 se	
correspondería	con	una	densidad	de	222	veh/km.	Sin	embargo,	como	los	conductores	guardan	
un	 hueco	 entre	 vehículos	 que	 depende	 de	 la	 velocidad	 (este	 espaciamiento	 debe	 ser	 como	
mínimo	 6	m	 en	 régimen	de	 colapso	 circulatorio)	 el	 valor	 de	 la	 densidad	máxima	baja	 a	 166	
veh/km,	aproximadamente.	
	












4.5.  Nivel  de servic io 
 
Para	 obtener	 el	 nivel	 de	 servicio	 del	 tramo	 de	 carretera	 estudiado	 se	 ha	 recurrido	 a	








En	 comparación	 con	 el	 subtramo	 anterior,	 las	 condiciones	 de	 circulación	 son	 más	
favorables,	 a	 pesar	 de	 que	 aquí	 son	 casi	 inestables.	 Existe	 más	 libertad	 de	 velocidad	
aunque	es	difícil	mantenerla	a	lo	largo	del	recorrido.	
4.6.  Accidental idad 
4.6.1.  S ituación en la  Comunidad Valenciana 
 






































En	 el	Anuario	 estadístico	 de	 accidentes	 de	 2015	 de	 la	 Dirección	General	 de	 Tráfico	 se	 han	
recogido	datos	del	número	de	accidentes	con	víctimas	en	el	año	2015,	que	es	el	último	del	que	
se	 tienen	 datos.	 En	 la	Figura 41	 se	 observa	 como	 en	 la	 provincia	 de	 Valencia	 el	 número	 de	
accidentes	 con	 víctimas	 es	 bastante	mayor	 que	 el	 resto	 de	 provincias	 con	 4227,	 seguida	 de	























Para	 terminar	 de	 analizar	 la	 accidentalidad	 en	 el	 ámbito	 global	 de	 toda	 la	 red	 viaria	 de	 la	
Comunidad	 Valenciana,	 se	 ha	 realizado	 un	 histórico	 de	 la	 accidentalidad	 con	 victimas	 en	 el	
período	que	abarca	desde	2008	hasta	2015	diferenciado	según	las	provincias.		
	







Una	 vez	 finalizado	 el	 análisis	 de	 la	 accidentalidad	 en	 el	 total	 de	 la	 red	 de	 carreteras	 de	 la	
Comunidad	 Valenciana,	 el	 análisis	 se	 centra	 en	 la	 red	 de	 carreteras	 gestionado	 por	 la	
Generalitat	Valenciana.	
	




En	 la	 figura	 44	 se	muestra	 una	 reducción	 importante	 de	 las	 cifras	 de	 accidentalidad	 en	 los	
primeros	 años	 (2007-2011),	 donde	 descendieron	 tanto	 el	 número	 de	 accidentes	 como	 las	
víctimas	 registradas,	 con	 reducciones	 cercanas	 al	 60%	 en	 los	 fallecidos	 y	 heridos	 graves	
respecto	al	año	2003.		
	
A	 partir	 del	 año	 2011	 se	 observa	 un	 incremento	 considerable	 del	 número	 de	 accidentes	 y	
























En	 la	 figura	 46	 están	 representados	 los	 datos	 correspondientes	 al	 	 año	 2015,	 recogidos	
también	del	Informe	de	la	Seguridad	Vial	en	la	red	de	carreteras	de	la	CV	del	año	2015,	en	el	
que	 contemplan	 los	 registros	 de	 accidentalidad	 divididos	 en	 provincias	 de	 la	 Comunidad	
Valenciana.	Como	puede	observarse,	la	provincia	de	Alicante	recoge	el	42%	de	los	accidentes	
de	la	red	viaria	de	la	Generalitat	Valenciana,	seguida	con	el	40%	por	la	provincia	de	Valencia	y	














Prosiguiendo	 con	 el	 análisis	 por	 provincias	 para	 acometer	 el	 grado	 de	 lesividad	 de	 los	
accidentados,	 se	 aprecia	 en	 el	 figura	 47	 como	 el	 más	 predominante	 es	 el	 herido	 leve,	
obteniendo	 cifras	 muy	 parecidas	 en	 las	 provincias	 de	 Alicante	 y	 Valencia,	 diferenciándose	
Castellón	como	la	provincias	con	menores	cifras.	
	
Los	valores	de	heridos	graves	 se	encuentran	prácticamente	 repartidas	en	 las	 tres	provincias,	
con	Alicante	y	Valencia	un	poco	por	encima	de	la	provincia	de	Castellón.	Por	último,	pero	los	









































4.6.2.  Anál is is  accidental idad en el  tramo estudiado 
 
Inicialmente,	 cabe	 recordar	 que	 el	 tramo	 estudiado	 está	 comprendido	 entre	 los	 PK	 6+500	 Y	
15+000	de	la	carretera	CV	–	500.	Se	va	a	realizar	un	análisis	de	los	datos	que	se	han	recogido	

























En	 cuanto	 a	 la	 clasificación	 por	mes,	 también	 se	 ve	 afectada	 por	 la	 tipología	 recreativa	 que	
distingue	el	entorno	de	este	tramo.	Se	observa	en	la	figura	49	que	la	mayoría	de	los	accidentes	
que	se	producen	tienen	lugar	en	los	meses	estivales	Junio,	Julio	y	Agosto,	ya	que	son	los	meses	










El	 accidente	más	 común,	 con	 el	40,67%,	 en	 este	 tramo	 es	 el	 alcance	 posterior	mientras	 los	
vehículos	están	en	marcha	circulando.	Le	sigue,	aunque	con	amplia	diferencia,	las	salidas	de	la	
vía,	en	las	que	se	engloba	todas	las	circunstancias	en	las	que	el	vehículo	sale	de	la	vía,	con	27	













De	 los	 accidentes	 clasificados	 como	 “Otro”,	 no	 se	 tienen	 datos	 y	 podrían	 ser,	 entre	 otras	
































































Anteriormente	 se	 ha	 tratado	 la	 evolución	 de	 la	 accidentalidad	 total	 de	 toda	 la	 Comunidad	
Valenciana	y	de	la	red	viaria	de	la	Generalitat	Valenciana,	de	la	misma	manera	se	ha	a	realizar	
un	histórico	para	observar	como	ha	progresado	el	número	de	accidentes	en	los	últimos	años.	
La	 figura	 55	 refleja	 que	 durante	 el	 período	 de	 2011	 a	 2015	 se	 mantiene	 constante	 la	





Se	 incluye	 en	 la	 figura	 56	 el	 mapa	 de	 accidentalidad	 de	 la	 carretera	 CV-500	 del	 año	 2017,	










En	 el	 ANEJO	 Nº2:	 ESTUDIO	 TRÁFICO	 MOTORIZADO	 se	 incluye	 el	 mapa	 de	 accidentalidad	





También	 es	 importante	 conocer	 la	 distribución	 espacial	 que	 presentan	 los	 accidentes	
ocurridos,	quedando	 reflejado	en	 la	Figura 57,	 el	 número	de	accidentes	ocurridos	 separados	
por	franjas	de	PK	acumulados	cada	kilómetro.		
	
Se	 aprecian	 dos	 tramos	 con	 mayores	 cifras	 de	 accidentes	 respecto	 al	 resto.	 El	 tramo	
comprendido	entre	el	PK	8+500	a	9+500	es	el	que	más	accidentes	recoge	(36),	 lo	cual	puede	
deberse	a	que	en	este	tramo	se	encuentran	 la	 intersección	de	Les	Gabines	y	el	embarcadero	




































































5.   Estudio de circulación cicl ista 
 
Una	vez	tratados	los	aspectos	más	relevantes	del	tráfico	motorizado	del	tramo	estudiado	de	la	
CV	 –	 500,	 se	 van	 a	 analizar	 las	 características	más	 relevantes	 de	 la	 circulación	 ciclista	 tales	























































5.1.  Intensidades 
 
Tras	 tratar	 la	 descripción	 de	 las	 características	 de	 los	 aforos	 realizados,	 se	 va	 a	 abordar	 el	
sistema	de	obtención	de	la	intensidad	media	diaria	de	ciclistas	del	tramo.	
	




ciclista	según	el	sentido	de	circulación	en	 	 la	figura	59,	 la	cual	se	ha	calculado	a	partir	de	 los	
datos	obtenidos	en	el	aforo	de	10	horas.	Como	 las	horas	de	aforamiento	han	sido	desde	 las	
9:30h	 hasta	 las	 19:30h	 y	 las	 horas	 de	 sol	 en	 Octubre	 de	 2018	 en	 Valencia	 fueron	 hasta	 las	

























En	 cuanto	 al	 sentido	 de	 circulación	 en	 el	 día	 festivo,	 se	 aprecia	 como	 en	 el	 sentido	


















Según	 se	 puede	observar	 en	 la	 figura	 61	y	 figura	 62,	 en	 los	 intervalos	 horarios	 de	 08:15h	 -	
09:15h	y	de	12:00h	-	13:00h	es	el	momento	del	aforo	en	el	que	más	intensidad	se	registra.	
	















Para	el	 caso	del	 aforo	el	día	25	de	octubre	de	2018	 (laborable),	 en	el	 sentido	de	 circulación	
ascendente	 se	 observa	 que	 en	 el	 intervalo	 horario	 12:00h	 –	 13:00h	 se	 registra	 la	 mayor	






































pero	 el	 35%	 utiliza	 el	 carril	 bici	 para	 recorrer	 los	 primeros	 650m	 del	 tramo	 de	 la	


























empleado	 por	 cicloturistas	 de	 medio	 o	 largo	 recorrido	 que	 se	 sienten	 más	 seguros	
circulando	 por	 carril	 bici.	 El	 92%	 restante	 son,	 en	 su	 mayoría,	 ciclistas	 deportivos	 de	
carretera	con	amplia	experiencia	para	circular	por	la	calzada.	
§ En	 cuanto	 al	 sentido	 descendente	 en	 día	 no	 laborable,	 el	 empleo	 del	 carril	 bici	 es	
prácticamente	el	mismo	(90%)	que	en	el	día	 laborable.	Los	ciclistas	prefieren	utilizar	el	
















5.2.  Accidental idad 
 











abordar	 la	 accidentalidad	 ciclista	en	 toda	 la	 red	de	 carreteras	de	 la	Generalitat	Valenciana	y	
más	adelante	se	llevará	a	cabo	el	estudio	del	tramo	objeto.	
	










Respecto	 al	 año	 anterior	 a	 2015,	 tanto	 Valencia	 como	 Castellón	 sufrieron	 incrementos,	
mientras	 que	 Alicante	 experimentó	 un	 descenso.	 Sin	 embargo,	 Alicante	 es	 la	 provincia	 que	













ALICANTE	 25	 27	 37	 44	 56	 56	 82	 78	
CASTELLÓN	 6	 11	 7	 19	 15	 11	 15	 22	
VALENCIA	 27	 21	 26	 29	 38	 47	 44	 55	






















































































































general,	 en	 2014,	 nuevamente	 en	 Alicante,	 se	 registra	 el	 mayor	 número	 de	 accidentes	 con	
ciclistas	fallecidos	desde	2008,	con	un	total	de	2.	




En	 la	 figura	 72,	 se	 aprecia	 un	notable	 aumento	 en	 el	 2010	 y	 posteriormente	 a	 este	 año,	 se	
observa	una	pendiente	descendente	en	los	datos	totales	de	las	provincias.	El	año	2015	denota	

































































Para	 el	 total	 de	 los	 accidentes	 descritos	 en	 este	 apartado,	 se	 ha	 efectuado	 un	 desglose	 por	
provincias	 en	 la	 Figura 74,	 teniendo	 en	 cuenta	 los	 fallecidos	 y	 heridos	 graves,	 se	 puede	





















accidentes	 de	 tráfico	 con	 ciclistas	 implicados	 y	 posiblemente	 gracias	 a	 las	 medidas	 de	
seguridad	 vial	 que	 se	 están	 llevando	 a	 cabo,	 en	 los	 últimos	 años,	 la	 gravedad	 de	 estos	 está	
disminuyendo.	
	


























INDICADOR	 2008	 2015	 VARIACIÓN	
PERIODO	
Accidentes	 58	 155	 167%	
Ac.	Víctimas	 50	 135	 170%	
Muertos	 4	 1	 -75%	
HG	 11	 11	 0%	








5.2.2.  Anál is is  accidental idad c ic l ista en el  tramo estudiado 
 
Particularizando	para	 el	 colectivo	 de	 ciclistas	 usuarios	 de	 la	 carretera	 CV	 –	 500	 entre	 los	 PK	
6+500	y	15+000,	en	este	apartado	de	abordan	los	aspectos	relativos	a	la	accidentalidad	ciclista	
para	 un	 período	 de	 5	 años,	 lo	 cual	 permite	 que	 los	 datos	 que	 se	 van	 a	 tratar	 sean	
representativos.	 Dicho	 período	 de	 5	 años	 comprende	 desde	 el	 año	 2013	 al	 2017	 y	 se	 han	
obtenido	de	la	Dirección	General	de	Tráfico.	
El	objeto	del	análisis	de	la	accidentalidad	en	este	tramo	es	aportar	información	suficiente	para	




tengan	 implicación	ciclista	 según	el	 tipo	de	día,	 la	gravedad	de	 la	 lesividad,	el	 tipo	de	vía,	el	

































Más	de	 la	mitad	de	 los	 accidentes	 con	 implicación	 ciclista	 tiene	 lugar	en	 las	 rectas	 (58%),	 lo	
cual	puede	estar	provocado	por	 la	 gran	diferencia	de	velocidad	entre	vehículo	motorizado	y	




































































5.3.  Señal ización c ic l ista en el  tramo estudiado 
 
Dada	la	alta	intensidad	ciclista	en	este	tramo	y	la	vulnerabilidad	de	este	tipo	de	usuarios	de	la	


























§ Al	 inicio	 del	 tramo,	 al	 final	 de	 la	 pata	 de	 la	 glorieta	 en	 sentido	 ascendente	 por	 la	
carretera	CV	–	500,	se	puede	observar	una	señal	de	información	que	manifiesta	que	se	















































Al	 ser	 una	 carretera	 convencional,	 no	 se	 dispone	 de	 acera	 por	 la	 que	 puedan	 circular	 los	
peatones	 cómodamente	 y	 en	 condiciones	 de	 seguridad,	 por	 lo	 que	 el	 tráfico	 peatonal	 que	
discurre	a	lo	largo	el	tramo	de	carretera	no	es	muy	elevado	y	transitan	por	el	arcén	o	incluso	
por	 fuera	 de	 la	 calzada.	 Este	 tipo	 de	 tráfico	 peatonal,	 aunque	 no	 es	 de	 gran	 afluencia,	 es	
habitual	en	peatones	de	tipo	turistas	que	se	aventuran	a	transitar	la	carretera	para	hacer	uso	










El	 punto	más	 conflictivo	 y	 con	mayor	 concentración	 de	 peatones	 durante	 todo	 el	 año	 es	 el	





que	 se	 sitúa	 dicho	 embarcadero,	 por	 lo	 que	 no	 debería	 existir	 ningún	 problema	 para	 los	
peatones	que	estacionan	 sus	 vehículos.	 Sin	embargo,	el	 aparcamiento	dispuesto	no	 cubre	 la	



















Por	 otro	 lado,	 un	 poco	más	 adelante	 tras	 cruzar	 el	 puente	 en	 sentido	 creciente	 de	 PK,	 hay	
situada	 una	 parada	 de	 autobús	 de	 la	 línea	 25,	 que	 conecta	 El	 Palmar	 y	 El	 Perellonet	 con	 la	
ciudad	 de	 Valencia,	 en	 el	 margen	 contrario	 al	 embarcadero.	 Esta	 parada	 es	 habitualmente	



















de	 un	 conteo	 de	 peatones	 que	 cruzan	 la	 carretera	 para	 acudir	 o	 volver	 del	 embarcadero	
durante	la	hora	de	mayor	intensidad	del	día.		
En	total	se	han	realizado	tres	aforos	para	cada	uno	de	estos	puntos	y	dada	la	cercanía	se	han	




























El	 tráfico	de	personas	que	cruzan	 la	CV-500	en	este	punto	está	sujeto	a	 la	época	del	año,	en	
época	estival	o	cercanas	a	esta	época	el	tráfico	es	bastante	intenso,	al	igual	que	en	fechas	de	



























El	 estudio	 se	 va	 a	 abordar	 en	 base	 a	 los	 datos	 obtenidos	 de	 los	 tres	 aforos	 realizados	 de	




En	cuanto	al	día	 laborable,	 los	datos	que	se	van	a	emplear	para	representar	 la	 intensidad	en	












En	 el	 	 figura	 95	 se	muestra	 como	 la	 cantidad	 de	 peatones	 que	 cruzan	 la	 carretera	 en	 hora	
punta	 es	 considerable	 como	 para	 actuar	 y	 disponer	 el	 emplazamiento	 de	 medidas	 de	
seguridad	para	los	peatones,	sobretodo	por	el	tráfico	peatonal	que	se	registra	por	la	tarde	en	
un	día	no	laborable.	Esto	se	debe	a	que	por	la	tarde	el	mirador	del	embarcadero	de	la	Albufera	





visitantes	 acuden	 al	 lugar	 con	 su	 vehículo	 y	 estacionan	 fuera	 de	 la	 calzada	 en	 el	 margen	
contrario	al	embarcadero	para	después	cruzar	y,	además	las	personas	que	utilizan	el	autobús	
para	 llegar	 o	 marcharse	 del	 lugar	 también	 cruzan	 frecuentemente	 por	 la	 zona	 del	
embarcadero.	
	
Cabe	 destacar	 que	 el	 día	 de	 aforo	 por	 la	 tarde	 se	 observó	 cierto	 conflicto	 en	 la	 zona	 del	
mirador	 entre	 peatones	 y	 vehículos	motorizados	 ya	 que	 coincide	 con	 la	 hora	 de	 bajada	 de	
bandera	del	horario	laboral	y	la	intensidad	de	vehículos	era	importante.	
	












Para	 el	 día	 no	 laborable	 solamente	 se	 tienen	 datos	 por	 la	 mañana	 ya	 que	 son	 los	 más	
representativos.	Como	se	puede	observar	en	el	 figura	96,	 las	cifras	 recogidas	son	superiores	







Dada	 la	 intensidad	 de	 vehículos	motorizados	 existente	 en	 día	 no	 laborable,	 la	 conflictividad	
entre	 los	 peatones	 que	 cruzaban	 la	 carretera	 y	 los	 vehículos	 aumentó	 y	 se	 pudo	 presenciar	
circunstancias	de	importante	riesgo	para	la	vida	de	los	peatones	que	cruzaban	en	ausencia	de	
seguridad.	
Una	 vez	 analizada	 la	 intensidad	de	peatones	que	 cruzan	en	estos	puntos	 se	 va	 a	 reflexionar	





6.2.  Accidental idad peatonal  en el  tramo estudiado 
 













































implicación	 peatonal	 ocurridos	 entre	 2011	 y	 2017	 han	 tenido	 lugar	 en	 recta,	 donde	 los	
vehículos	 pueden	 alcanzar	mayores	 velocidades.	Mientras	 que	 el	 33%	 de	 los	 accidentes,	 es	
























Cabe	 destacar	 que	 el	 accidente	 ocurrido	 en	 el	 PK	 9+600	 coincide	 con	 el	 embarcadero	 de	 la	
Gola	de	Pujol	que	es	uno	de	los	lugares	más	visitados	de	la	Albufera,	especialmente	los	fines	de	
semana.	La	aglomeración	de	personas	y	vehículos	provoca	graves	situaciones	de	riesgo,	ante	la	
intensidad	 de	 vehículos	 y	 la	 carencia	 de	 un	 paso	 habilitado	 para	 viandantes	 en	 las	
inmediaciones.	
	
Para	 concluir	 el	 análisis	 de	 circulación	 peatonal	 cabe	 mencionar	 que	 a	 pesar	 del	 reducido	
número	de	accidentes	que	se	han	registrado,	este	tipo	de	accidentes	con	implicación	peatonal	
son	 los	más	 peligrosos	 debido	 a	 que	 los	 peatones	 son	 de	 los	 usuarios	más	 vulnerables	 y	 el	
riesgo	 de	 muerte	 es	 elevado.	 Además,	 se	 sabe	 que	 se	 producen	 numerosos	 conflictos	 con	
riesgo	 de	 accidente	 habitualmente,	 lo	 cual	 hace	 necesario	 actuar	 en	 los	 puntos	 más	
conflictivos	de	este	tramo.	


















































7.  Anális is  de confl ictos 
 
Por	 lo	 general,	 un	 conflicto	 de	 tráfico	 se	 define	 como	 una	 situación	 en	 la	 que	 uno	 o	 más	
usuarios	 están	próximos	 a	 ocupar	una	misma	 zona	 al	mismo	 tiempo,	 si	 sus	movimientos	no	
varían.	
	



























en	 este	 tipo	 de	 carreteras	 y	 así	 poder	 proponer	 medidas	 que	 doten	 de	 seguridad	 a	 la	
interacción	entre	el	tráfico	motorizado	y	la	circulación	ciclista.	
	









Se	 va	 a	 seguir	 una	 metodología	 específica	 para	 el	 análisis	 de	 conflictos	 entre	 vehículos	










Para	 realizar	 esta	 caracterización	 se	 debe	 efectuar	 una	 salida	 de	 campo	 con	 la	 intención	 de	
realizar	grabaciones	en	vídeo	del	elemento	de	 la	vía	que	va	a	ser	analizado.	Pero	antes	de	 la	
salida	a	campo,	se	debe	 llevar	a	cabo	un	análisis	para	 identificar	 las	trayectorias	que	puedan	













las	 interacciones	 entre	 vehículos	 motorizados	 y	 ciclistas	 en	 las	 situaciones	 de	 conflicto	
potenciales,	las	cuales	pueden	darse	en	las	entradas,	en	el	anillo	o	en	las	salidas	de	la	glorieta.	
	


























































































§ Ciclistas	 profesionales:	 Circulan	 entre	 el	 tráfico	 motorizado	 y	 necesitan	 espacio	 de	
maniobra	suficiente.	


















































Tipo	 C1	 C2	 C3	 C4	 C5	 C6	 C7	 C8	
Número	 9	 5	 1	 0	 2	 7	 0	 2	
Tabla	20.	Tipos	conflictos	glorieta	G1.	






al	 acceder	 a	 esta.	A	 su	 vez,	 un	 vehículo	 circula	por	 el	 interior	 de	 la	 glorieta	 a	una	 velocidad	
moderada.	El	ciclista	se	ve	obligado	a	parar	ya	en	el	interior	de	la	glorieta	para	dejar	pasar	al	
vehículo	 motorizado	 que	 circula	 con	 preferencia	 y	 se	 genera	 un	 conflicto	 al	 cruzarse	 las	




























































El	 ciclista	 circula	 por	 la	 glorieta	 y	 durante	 unos	minutos	 permanece	 parado	 en	 el	 borde	 del	
anillo.	Se	encuentra	a	 la	espera	de	una	pareja	de	ciclistas.	Cuando	la	pareja	pasa	por	delante	







ciclistas	no	respetan	 los	ceda	al	paso	que	se	encuentran	en	 las	entradas	de	 las	glorietas.	Los	















También	 es	 habitual	 el	 caso	 contrario,	 los	 vehículos	 motorizados	 confían	 en	 su	 mayor	




Uno	 de	 los	 mayores	 conflictos	 de	 tráfico	 mixto	 en	 glorietas	 es	 cuando	 los	 vehículos	





En	 las	 bocinas	 de	 salida,	 se	 ha	 observado	 un	 comportamiento	 respetuoso	 por	 parte	 del	











Una	glorieta	es	una	 intersección	donde	se	 intenta	 reducir	el	número	de	cruces	y	canalizar	 la	
circulación,	por	 lo	tanto,	 la	existencia	cualquier	 impedimento	supondrá	puede	llegar	a	ser	de	
alto	 riesgo.	 Se	 ha	 observado	 un	 caso	 en	 que	 un	 ciclista	 se	 detiene	 para	 esperar	 a	 sus	
compañeros	 en	 el	 interior	 de	 la	 glorieta,	 por	 lo	 que	 puede	 suponer	 un	 obstáculo	 para	 la	
circulación	de	los	usuarios	y	general	un	conflicto	grave.	
































Tipo	 C1	 C2	 C3	 C4	 C5	 C6	 C7	 C8	




























Esta	 situación,	 también	muy	 común,	 podría	 considerarse	más	 peligrosa	 debido	 a	 que	 en	 las	
salidas	de	 la	glorieta	en	las	que	tiene	lugar	solamente	tiene	un	carril	 ,	por	 lo	que	la	distancia	
lateral	 es	más	 pequeña.	 Los	 vehículos	 que	 salen	 de	 la	 glorieta	 adelantan	 a	 los	 ciclistas	 que	














Este	 conflicto	 se	 produce	 cuando	 el	 ciclista	 va	 circulando	 por	 la	 glorieta	 y	 un	 vehículo	
motorizado	le	adelanta	en	condiciones	de	inseguridad.	A	pesar	de	que	los	carriles	tienen	ancho	
suficiente	 como	 para	 permitir	 el	 adelantamiento	 adecuado,	 los	 vehículos,	 como	 se	 ha	
mencionado	 anteriormente,	 realizan	 una	 trayectoria	 casi	 recta	 cuando	 circulan	 en	 sentido	










cruzar	 pero,	 en	 todos	 los	 casos	 el	 vehículo	 motorizado	 ha	 optado	 por	 aumentar	






































ha	 mencionado	 anteriormente,	 es	 que	 los	 ciclistas	 que	 circulan	 por	 dicho	 carril	 en	 sentido	
ascendente	de	PK	deben	cruzar	dos	carriles	sin	ningún	tipo	de	medida	de	seguridad	para	seguir	




















el	 arcén	 izquierdo	 del	 sentido	 creciente	 de	 PK	 por	 miedo	 a	 cruzar	 en	 circunstancias	 de	
inseguridad.	Esta	situación	puede	generar	un	problema	ya	que	estos	ciclistas	están	circulando	






También	 se	 ha	 identificado	 otro	 potencial	 conflicto	 el	 cual	 el	 ciclista	 al	 finalizar	 el	 carril	 bici	
circulando	en	sentido	ascendente,	decide	bajarse	de	la	bicicleta	y	cruzar	andando	por	miedo	a	
ser	 atropellado.	 Este	 comportamiento	 puede	 ser	 peligroso	 ya	 que	 el	 tiempo	 de	 cruce	 de	
cazada	 es	 más	 elevado	 y	 por	 lo	 tanto	 corre	 mayor	 riesgo	 de	 tener	 un	 accidente,	 además	












Cabe	 destacar	 que	 ambos	 potenciales	 conflictos	 los	 realizan	 ciclistas	 no	 profesionales	 que,	
aunque	en	menor	grado,	también	es	habitual	que	circulen	por	este	tramo.	
	
Se	 debe	 añadir	 que,	 aunque	 no	 se	 traten	 de	 conflictos	 ni	 potenciales	 conflictos,	 se	 ha	







que	 supone	 cruzar	 los	 dos	 carriles	 de	 la	 calzada	 para	 incorporarse	 al	 arcén	 y	 ello	 puede	
llevarles	a	adoptar	comportamientos	que	se	convierten	en	potenciales	conflictos.	






















se	 han	 observado	 ciertos	 puntos	 con	 deficiencias	 en	 la	 infraestructura	 que	 deben	 ser	
analizadas.	 Además,	 aparte	 de	 estas	 deficiencias,	 se	 han	 observado	 una	 serie	 de	 tramos,	
puntos	 y	 situaciones	 consideradas	 conflictivas	 y	 que	 presentan	 un	 alto	 riesgo	 de	 cara	 a	 la	
producción	de	accidentes	en	relación	al	colectivo	ciclista	y	peatonal.	
	




Crash	 Modification	 Factors	 (CMF),	 los	 cuales	 permiten	 estimar	 la	 variación	 en	 número	 de	
accidentes	de	la	aplicación	de	un	cierta	medida	de	seguridad	vial.	
8.1.  Glorieta G1 
 
La	 glorieta	 G1	 es	 donde	 se	 inicia	 el	 tramo	 de	 estudio	 y	 ha	 sido	 objeto	 de	 análisis	 de	
conflictividad	 entre	 la	 interacción	 de	 vehículos	 motorizados	 y	 ciclistas.	 Tras	 realizar	 dicho	
análisis	de	conflictividad	se	han	planteado	diferentes	propuestas	tales	como	segregar	el	tráfico	









8.2.  Glorieta G2 
 
En	el	PK	8+500	de	 la	CV	–	500	está	situada	 la	glorieta	G2,	 la	cual	 también	ha	sido	objeto	de	




los	 lugares	 con	 más	 accidentalidad	 con	 ciclistas	 implicados.	 La	 mayoría	 de	 accidentes	 se	





realizan	 el	 paso	 por	 la	 glorieta	 en	 sentido	 ascendente	 prácticamente	 recto,	 sin	 seguir	 el	














Tras	 estos	 indicadores	 de	 accidentalidad	 y	 de	 conflictividad	 se	 ha	 decidido	 ejecutar	 un	
diagnóstico	 de	 la	 seguridad	 vial	 en	 este	 punto.	 Se	 han	 valorado	 diferentes	 alternativas	 de	
diseño	para	paliar	esta	deficiencia	y	mejorar	la	seguridad	de	los	usuarios.		
	






solo	 carril.	 Provocando	 así	 que	 se	 aumente	 la	 seguridad	 de	 las	 bicicletas,	 ya	 que	 no	 deben	
cambiar	 de	 carril	 y	 los	 vehículos	 no	 pueden	 adelantarles	 debido	 a	 que	 se	 ven	 obligados	 a	
circular	 detrás	 de	 ellos.	 A	 pesar	 de	 este	 aumento	 de	 seguridad,	 se	 ha	 descartado	 esta	
alternativa	por	el	hecho	de	que	la	intensidad	vehicular	de	esta	carretera	es	elevada	y	el	nivel	se	
servicio	de	este	 tramo	es	E.	 Estas	 circunstancias	de	aumento	de	 congestión	del	 tráfico	en	 la	
glorieta	 han	 llevado	 a	 la	 conclusión	 de	 que	 otra	 alternativa	 en	 la	 que	 no	 se	 modifique	 el	
número	de	carriles	sería	mejor	opción.	
	
Por	último,	 se	ha	 valorado	 la	opción	de	disponer	una	 turboglorieta,	 que	es	una	 intersección	
poco	conocida	en	España	que	obligan	a	seleccionar	desde	el	acceso	qué	carril	quieres	usar	en	
función	 del	 cambio	 de	 dirección	 que	 se	 desee	 realizar,	 canalizando	 así	 la	 trayectoria	 de	 los	
usuarios	 en	 el	 interior	 de	 la	 glorieta.	 Este	 diseño	 elimina	 el	 mal	 uso	 que	 se	 realiza	 en	 las	
glorietas	convencionales	donde	no	se	respetan	las	reglas	de	uso	de	cada	carril.	Este	mal	uso	de	
los	 carriles	 de	 las	 glorietas	 tradicionales	 provoca	 la	 ralentización	 del	 tráfico	 y	 aparición	 de	

















8.3.  Carr i l  b ic i  existente 
 





En	 primer	 lugar,	 tras	 realizar	 visitas	 de	 campo	 y	 haber	 circulado	 por	 este	 carril	 bici,	 se	 ha	
observado	 que	 la	 infraestructura	 se	 encuentra	 en	 mal	 estado	 y	 sin	 mantenimiento.	 La	












Además,	 el	 pavimento	 de	 gran	 parte	 de	 esta	 infraestructura	 se	 encuentra	 en	 mal	 estado,	









Aparte	de	 las	deficiencias	de	 la	 infraestructura,	 se	ha	 comentado	en	apartados	anteriores	 la	








circulan	 en	 sentido	 ascendente.	 Los	 ciclistas	 deben	 cruzar	 2	 carriles	 para	 poder	 seguir	
















A	 corto	 plazo	 se	 quiere	 proponer	 la	 disposición	 de	marcas	 viales	 que	 indiquen	 el	 paso	 para	
ciclistas	 al	 final	 del	 carril	 bici	 con	 las	 correspondientes	medidas	 de	 seguridad	 y	 señalización	
para	 que	 los	 ciclistas	 puedan	 continuar	 circulando	 en	 condiciones	 seguras	 por	 el	 arcén	
correcto.	Para	que	los	conducores	sean	conscientes	de	este	paso	de	ciclistas	se	ha	optado	por	





para	 permitir	 a	 los	 turistas	 que	 circulan	 en	 bicicleta	 acceder	 a	 este	 en	 condiciones	 de	
seguridad.	
	
A	estas	medidas,	 se	debe	añadir	 el	 acondicionamiento	del	 tramo	de	 carril	 bici	 existente	 y	 la	
adecuación	mediante	regularización	de	superficie,	limpieza	y	mantenimiento	de	la	vegetación	
del	entorno.	
8.4.  Embarcadero del  Pujol   
 
La	 zona	 del	 embarcadero	 de	 Pujol	 está	 situada	 en	 el	 PK	 9+600	 y	 es	 una	 de	 las	 zonas	 más	
turísticas	 del	 Parque	 Natural	 de	 la	 Albufera.	 La	 afluencia	 de	 turistas	 que	 acuden	 a	 este	




se	 debe,	 como	 ya	 se	 ha	mencionado,	 a	 que	 los	 turistas	 que	 llegan	 en	 coche	 estacionan	 sus	
vehículos	en	el	margen	contrario	al	embarcadero	cuando	el	aparcamiento	dispuesto	se	 llena,	
situación	 que	 tiene	 lugar	 constantemente,	 y	 se	 ven	 obligados	 a	 cruzar	 ambos	 carriles	 en	
situación	 de	 inseguridad.	 Además	 los	 turistas	 que	 llegan	 al	 lugar	 mediante	 la	 línea	 25	 de	
autobús	que	circula	en	dirección	Valencia,	recorren	el	margen	de	la	calzada	y	cruzan.	
	
En	 el	 estudio	 de	 circulación	 peatonal	 se	 ha	 analizado	 esta	 intensidad	 mediante	 aforos	
manuales	 y	 se	 ha	 comprobado	 en	 persona	 la	 grave	 situación	 que	 ocurre	 a	 diario	 cuando	






















tras	 cruzar	 el	 puente,	 está	 situada	 la	 parada	 del	 bus	 de	 la	 línea	 25	 en	 dirección	 Valencia	 y	
muchos	de	los	turistas	que	llegan	en	este	autobús	a	esta	zona	cruzan	directamente	donde	se	













mayores	 gastos	 económicos	 disponiendo	 la	 misma	 solución	 que	 unos	 metros	 antes,	 se	 ha	
propuesto	 cambiar	 de	 sitio	 la	 parada	 del	 bus	 enfrente	 del	 embarcadero,	 junto	 al	 paso	 de	




Según	 los	CMFs	 asociados	a	estudios	de	 implantación	de	un	paso	de	peatones	marcado	con	
isleta	elevada,	la	accidentalidad	se	reduciría	en	un	45%	aproximadamente.	
8.5.  Resort  Devesa Gardens 
 
En	el	PK	12+800	de	la	carretera	CV	–	500	se	encuentra	establecido	el	Resort	Devesa	Gardens	y	








un	cebreado	que	 les	dote	de	cierta	 seguridad,	actuando	como	una	 isleta	y	que	obligue	a	 los	
vehículos	a	desviar	su	trayectoria	para	que	reduzcan	la	velocidad	y	tomen	mayor	conciencia	de	
la	presencia	de	peatones.	




radios	 mínimos,	 las	 recomendaciones	 de	 longitudes	 máximas	 y	 mínimas	 de	 las	 rectas	 y	 las	
dimensiones	de	la	sección	transversal.	
	














de	 entrar	 a	 la	 glorieta	 G4.	 Esta	 curva	 que	 no	 cumple	 el	 radio	 mínimo	 está	 dotada	 de	
señalización	suficiente	para	advertir	de	una	curva	con	esta	pronunciación	y	por	lo	tanto	puede	





En	 cuanto	 a	 las	 rectas	 del	 trazado	 en	 planta,	 para	 que	 se	 produzca	 una	 adaptación	 a	 la	
conducción,	 se	 debe	 limitar	 las	 longitudes	mínimas	 de	 las	 alineaciones	 rectas.	 Y	 para	 evitar	
















de	 baja	 reflexión.	 Sin	 embargo,	 la	 recta	 anterior	 a	 la	 curva	 con	 radio	 inferior	 al	 mínimo	 no	
cumple,	 aunque	 al	 ser	 cercana	 a	 la	 entrada	 de	 una	 glorieta	 y	 siendo	 la	 línea	 de	 la	mediana	
continua,	 no	 debe	 existir	 problemas	 generados	 por	 adelantamiento	 indebido.	 Estas	




una	C	–	60	 son	de	3	m,	por	 lo	 tanto	cumple	con	 las	exigencias	de	 la	normativa.	 Los	arcenes	
varían	entre	1,5	y	2,5	m,	cumpliendo	así	también	la	normativa	específica	de	trazado.	El	nivel	de	




Por	 último,	 mediante	 la	 Norma	 8.1-IC	 de	 febrero	 de	 2014,	 se	 ha	 comprobado	 que	 la	
señalización	pertinente	para	intersecciones	y	glorietas	es	adecuada.	
	





















9.1.  Caracterización de las mejores 
 
A	 continuación	 se	 van	 a	 proponer	 una	 serie	 de	 actuaciones	 para	 intentar	 mitigar	 la	




empleado	 el	 Vehicle	 Tracking	 del	 programa	 Civil	 3D,	 el	 cual	 hace	 uso	 del	 método	 de	
envolventes.	Este	método	de	comprobación	está	aceptado	por	la	normativa	de	trazado	3.1-IC	
Y	 establece	 que	 la	 envolvente	 de	 giro	 es	 la	 superficie	 barrida	 por	 el	 vehículo	 patrón	



















Una	 turbo	 glorieta	 es	 una	 glorieta	 multicarril	 con	 demarcaciones	 en	 espiral	 y	 carriles	
separados,	en	la	que	los	usuarios	viales	deben	seleccionar	un	carril	antes	de	entrar	a	la	calzada	
giratoria,	 con	 el	 propósito	 de	 salir	 de	 dicha	 calzada	 en	 la	 dirección	 deseada.	 En	 cuanto	 a	 la	
geometría	 de	 la	 turbo	 glorieta,	 destaca	 un	 desfase	 de	 un	 carril	 en	 la	 calzada	 giratoria	 que	
provoca	que	la	isla	central	resulte	con	forma	de	turbina.		
	
Las	 marcas	 viales	 en	 espiral	 debe	 guiar	 el	 tráfico	 desde	 adentro	 hacia	 afuera,	 eliminando	
cruces	 y	 previendo	 salidas	 de	 la	 calzada	 giratoria.	 Las	 canalizaciones	 remontables	 deben	




en	 un	 35%,	 consiguiendo	 así	 agilizar	 el	 tráfico	 en	 su	 interior	 a	 la	 vez	 que	 se	 reduce	 la	
siniestralidad.	
	
El	objetivo	de	 la	turbo	glorieta	en	 la	situación	de	 la	glorieta	G2	actual	es,	en	concreto,	evitar	
que	los	vehículos	realicen	la	intersección	giratoria	de	manera	incorrecta	y	así	evitar	colisiones	
































circulación.	 Además	 se	 pretende	 regularizar	 la	 superficie	 para	 evitar	 caídas	 de	 los	 ciclistas	 y	















































En	 el	 punto	 de	 la	 intersección	 de	 la	 glorieta	 G2	 con	 el	 carril	 bici,	 este	 se	 dispondrá	 por	 el	
margen	 de	 la	 glorieta	 y	 cruzará	 la	 calzada	mediante	 un	 paso	 adecuado	 para	 ciclistas	 con	 la	
señalización	necesaria	para	advertir	a	los	conductores	de	la	existencia	del	paso.	
	





























































ha	propuesto	 cambiar	 la	ubicación	de	 la	parada	del	 autobús	de	 la	 línea	25	en	dirección	a	 la	
ciudad	 de	 Valencia	 unos	 metros	 más	 adelante	 en	 sentido	 descendente,	 situándola	
prácticamente	en	frente	del	embarcadero,	aun	lado	del	paso	peatonal,	como	se	ha	observado	
en	 la	 figura.	 De	 esta	manera	 se	 evita	 la	 construcción	 de	 otra	 isleta,	 disminuyendo	 el	 coste	






En	 cuanto	 a	 la	 señalización	 vertical,	 se	 ubicará	 correctamente	 la	 señal	 S-19	 para	 indicar	 la	




















































9.2.  Valoración económica 
 







U.O.	 Unidad	 Descripción	 Medición	 Precio	(€)	 Importe	(€)	














2.2.	 m3	 Hormigón	en	isletas	 10	 93,95	 939,95	
3.	 	 Pavimentos	 	 	 	
3.2.	 m2	 Pavimentación	 90	 8,36	 752,40	








4.	 	 Señalización	 	 	 	
4.1.	 m	 Marcas	viales	 100	 2,81	 281,00	











8.	 Ud	 Estudio	S	y	S	 1	 2.500	 2.500,00	









U.O.	 Unidad	 Descripción	 Medición	 Precio	(€)	 Importe	(€)	













U.O.	 Unidad	 Descripción	 Medición	 Precio	(€)	 Importe	(€)	


























U.O.	 Unidad	 Descripción	 Medición	 Precio	(€)	 Importe	(€)	
1.	 	 Trabajos	previos	 	 	 	




2.	 	 Pavimentos	 	 	 	
2.1.	 m2	 Pavimentación	para	carril	bici	 5.250	 10,56	 55.440,00	






3.2.	 m	 Marcas	viales	paso	ciclista	 5	 1,44	 7,20	
3.3.	 Ud	 Símbolo	ciclista	en	pavimento	 50	 2,7	 135,00	




5.	 Ud	 Gestión	residuos,	alquileres,	etc.	 3	 450	 1.350,00	
6.	 PA	 Limpieza	y	terminación	de	obra	 1	 2.500	 2.500,0	
7.	 Ud	 Estudio	S	y	S	 1	 2.500	 2.500,00	






§ Paso	peatonal	 y	 ciclista	en	embarcadero	La	Gola	del	Pujol	 y	 cambio	de	 localización	de	
parada	autobús:	
	











2.	 	 Firmes	y	pavimentos	 	 	 	




2.3.	 m2	 Terrazo	para	isletas	 62,5	 20,20	 1.262,5	
3.	 	 Señalización	y	balizamiento	 	 	 	
3.1.	 m	 Marcas	viales	longitudinales	 120	 0,57	 68,40	









3.3.	 Ud	 Señal	reflectante	circular	 2	 137,12	 274,24	
3.4.	 Ud	 Señal	reflectante	triangular	 2	 165,56	 330,52	
3.5.	 Ud	 Señal	reflectante	cuadrada	 2	 133,45	 266,90	
3.6.	 m2	 Cebreado	 32,5	 11,26	 365,95	
3.7.	 Ud	 Baliza	tráfico	verde	 10	 31,24	 312,40	
3.8.	 m	 Valla	madera	 27	 51,87	 14.00,49	
4.	 PA	 Desvíos	y	señalización	 1	 2.000	 2.000,00	
5.	 Ud	 Gestión	de	residuos	 1	 1.000	 1.000,00	
6.	 Ud	 Estudio	S	y	S	 1	 2.000	 2.000,00	








U.O.	 Unidad	 Descripción	 Medición	 Precio	(€)	 Importe	
(€)	

















2.5.	 m2	 Cebreado	 20	 11,26	 225,2	
3.	 PA	 Desvíos	y	señalización	 1	 200	 200,00	
4.	 Ud	 Gestión	de	residuos	 1	 150	 250,00	
5.	 Ud	 Estudio	S	y	S	 1	 300	 300,00	



























9.3.  Plan de actuación 
	
Se	pretende	llevar	a	cabo	el	plan	de	actuación	para	emprender	ciertas	medidas	conducentes	a	









































Una	 vez	 acabados	 estos	 trabajos,	 se	 ejecutará	 un	 tratamiento	 superficial	 con	 productos	
bituminosos	 al	 carril	 existente	 para	 regularizar	 la	 superficie,	 eliminar	 grietas	 y	 disponer	 un	






Para	 la	 ejecución	 de	 esta	 medida	 se	 trabajará	 primero	 en	 un	 carril	 y	 luego	 en	 otro	 para	
permitir	el	paso	del	tráfico	motorizado	y	se	organizará	mediante	semaforización	y	un	señalista.	
Además,	 se	avisará	de	que	 la	 zona	está	en	obras	mediante	 señalización	adecuada	y	 con	una	
reducción	de	la	velocidad	a	causa	de	las	obras.	
	
Mediante	 fresado	 se	 eliminarán	 las	marcas	 viales	 que	 vayan	 a	modificarse	 y	 se	 demolerá	 el	
firme	asfáltico	en	la	zona	donde	vaya	a	ejecutarse	la	isleta.	
	


















Como	 trabajos	 previos	 se	 demolerá	 el	 bordillo	 y	 pavimento	 de	 zonas	 en	 las	 que	 vaya	 a	
modificarse	la	geometría	actual	de	la	isleta	de	la	glorieta	y	las	isletas	de	las	bocinas	de	entrada	
y	 salida.	 También	 se	 eliminarán	 las	 marcas	 viales	 que	 vayan	 a	 modificarse	 del	 pavimento	
mediante	fresado.	
	
Tanto	 en	 la	 isleta	 central	 como	 las	 isletas	 de	 entrada	 y	 salida	 que	 vayan	 a	 modificarse	 se	



































































Los	 cambios	 en	 la	 configuración	urbanística	de	 las	 ciudades	han	 transformado	el	modelo	de	
movilidad	de	los	ciudadanos	y	han	convertido	el	automóvil	en	el	modo	principal	de	transporte	


































































Manual	 de	 recomendaciones	 de	 diseño,	 construcción,	 infraestructura,	 señalización,	






Metodología	 de	 análisis	 de	 conflictos	 entre	 bicicletas	 y	 vehículos	 motorizados	 en		
intersecciones	interurbanas.	(	Francisco	Javier	Camacho	Torregrosa,	Ana	María	Pérez	Zuriaga,	
Griselda	López	Maldonado,	Alfredo	García	García).	
	
Instrucción	de	Carreteras	Norma	3.1.-IC	
	
